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© Sicherheitseinrichtung fureinen Insassen eines Fahrzeugs 

® Sicherheitseinrichtung fur einen Insassen eines Fahr- 
zeugs (16) mit wenigstens einem Airbag (6), der durch ei- 
nen Gasgenerator in Abhangigkeit von Signalen einer mit 
einer Steuereinrichtung (11) verbundenen Unfallsensor- 
einrichtung mit Treibgas befullbar ist und mit einer dem 
Airbag (6) zugeordneten und von der Steuereinrichtung 
(11) beaufschlagbaren Vorpositioniereinrichtung, durch 
die der Airbag (6) vor oder wahrend der Freisetzung des 
Treibgases von einer Ruhestellung in eine Ruckhaltestel- 
lung bewegbar ist, dadurch gekennzeichnet, dafc der Air- 
bag (6) in der Ruhestellung in einer Ruckenlehne (3) eines 
Fahrzeugsitzes (1) angeordnet ist und dem Kopfschutz ei- 
nes auf diesem Fahrzeugsitz (1) befindlrchen Insassen 
dient und durch die Vorpositioniereinrichtung aus der 
Ruckenlehne (3) herausbewegbar ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Sicherheitseinrichtung fur ei- 
nen Insassen eines Fahrzeugs gemaB dem Oberbegriff des 
Patentanspruchs 1. 5 

Wahrend in der Vergangenheit uberwiegend der Schutz 
des Fahrzeuginsassen bei einem Frontalaufprall im Vorder- 
grund stand, konzentrieren sich in der jiingeren Vergangen- 
heit die Bemiihungen zusatzlich auf den Schutz des Insassen 
bei Seitenaufprallunfallen. Insbesondere bei der letzten Un- 10 
fallart, aber auch bei einem Frontalaufprall, ist die Schnel- 
ligkeit der Airbagentfaltung ein wesentliches Kriterium fiir 
den effektiven Insassenschutz. In diesem Zusammenhang 
wird ausdriicklich auf die DE-42 34 228-C1 (B60R 21/18) 
verwiesen, weil dort die Randbedingungen fiir die Konzep- 15 
tion einer Sicherheitseinrichtung mit Airbags ausfuhrlich 
beschrieben werden. AuBerdem ist dort ein Hinweis darauf 
offenbart, daB der Airbag durch eine Halte- und Positionier- 
einrichtung immer in eine an den jeweiligen Insassen indivi- 
dual angepaBte Funktionslage gebracht werden kann. Ins- 20 
gesamt kann dieser Schrift auch entnommen werden, daB 
durch eine AnpaBbarkeit der Position des Airbags an indivi- 
duelle Gegebenheiten das Volumen des Airbags gering ge- 
halten werden kann. 

Eine gattungsbildende Sicherheitseinrichtung offenbart 25 
beispielsweise die DE-42 17 174-A1. Unterhalb eines Ar- 
maturenbrettes ist dort ein bei einem Unfall automatisch 
aufblasbarer Gassack vorgesehen, der auf einem schwenk- 
baren Tragteil angeordnet ist. Bei einem Unfall wird das den 
Gassack tragende Teil so verschwenkt, daB der Gassack 30 
durch eine Offnung der Instrumententafel ungehindert hin- 
durchtreten kann. Wahrend in dem vorgenannten Dokument 
der Schutz des Fahrzeuginsassens bei einem Frontalaufprall 
beschrieben wird, offenbart die JP-3-258636 einen Insas- 
senseitenschutz mittels eines Gassackes, der auf einem aus 35 
einer Fahrzeugsaule herausschwenkbaren Iragteil angeord- 
net ist. Die Wirkung des dort dargestellten Airbags be- 
schrankt sich ausschlieBlich auf den Brustbereich des Fahr- 
zeuginsassen. 

Zur Abrundung des Standes der Technik ist noch die 40 
DE41 37 719-A1 zu nennen, die einen in einer Kopfstiitze 
eines Vordersitzes untergebrachten Airbag zeigt, mit dem 
ein Fondinsasse geschutzt werden soli. Um durch Sitzver- 
schiebung oder Lehnenneigungsverstellung herbeigefuhrte 
Distanzunterschiede zu den Fondinsassen ausgleichen zu 45 
konnen, ist der Airbag innerhalb der Kopfstiitze lagever- 
stellbar. Diese Lageverstellung wird allerdings nicht durch 
einen Unfallsensor ausgelost, sondern ist gekoppelt an die 
Bewegung oder Verschiebung des den Airbag aufnehmen- 
den Vordersitzes. 50 

Vor diesem Hintergrund liegt der Erfindung die Aufgabe 
zugrunde, gattungsgemaBe Sicherheitseinrichtungen so wei- 
terzubilden, daB auch bei sehr kurzen Entfaltungszeiten und 
geringem Airbagvolumen eine ausreichende Riickhaltewir- 
kung realisierbar ist. 55 

Diese Aufgabe wird gelost gemaB den kennzeichnenden 
Merkmalen des Patentanspruches 1 . Die darauf ruckbezoge- 
nen Unteranspruche enthalten besonders zweckmaBige Wei- 
terbildungen der Erfindung. 

GemaB der Erfindung wird also eine Vorpositionierein- 60 
richtung dem Airbag zugeordnet, durch die wenigstens der 
Airbag vor Freisetzung der Treibgase aus dem Gasgenerator 
von einer Ruhestellung in eine Riickhaltestellung bewegbar 
ist. Der dem Kopfschutz des Insassens dienende Airbag 
wird somit zunachst in einem nicht oder nur ganz geringfii- 65 
gig aufgeblasenen Zustand in eine Ruckhalteposition be- 
wegt, und zwar vorzugsweise pyrotechnisch. Nach Errei- 
chen dieser Riickhaltestellung erfolgt dann die voilstandige 



Entfaltung. Im Hinblick auf die gewiinschte RUckhaltewir- 
kung kann das Volumen des Airbags auf ein Minimum be- 
grenzt werden, da fur die Uberbruckung der Distanz vom 
Einbauort zum Fahrzeuginsassen die Airbagentfaltung nicht 
mehr benotigt wird. Dariiber hinaus ist auch zu beriicksich- 
tigen, daB insbesondere bei Verwendung einer pyrotech- 
nisch unterstutzten Vorpositioniereinrichtung die Distanz 
zwischen Ruhestellung und Insassen schneller uberbriickt 
werden kann als durch die bloBe Entfaltung eines entspre- 
chend groBer ausgefuhrten Airbags. 

Besonders vorteilhafl ist die Zusammenfassung des Air- 
bags und des Gasgenerators zu einer Moduleinheit, die von 
der Vorpositioniereinrichtung gezielt in die Riickhaltestel- 
lung verstellbar ist. 

Fiir die gemeinsame Unterbringung von Vorpositionier- 
einrichtung und Airbag saint Gasgenerator ist die Riicken- 
lehne von Fahrzeugsitzen vorgesehen. 

Bei einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung ist die 
Unfallsensoreinrichtung so ausgelegt, daB durch Einsatz 
spezieller Crashsensoren fur die das Fahrzeug beaufschla- 
gende Aufprallkraft wenigstens einer der Parameter Rich- 
tung, Intensitat und Aufprallort bestimmt werden kann. Aus 
den jeweils erfaBten Parametern konnen dann in der Steuer- 
einrichtung Riickschliisse auf das Vorliegen bestimmter 
Kollisionstypen wie Frontalaufprall, Seitenaufprall, Heck- 
aufprall, LJberschlag, Offset-Crash oder Schrag- bzw. Ek- 
kenschlag gezogen werden. Abhangig vom jeweils erfaBten 
Kollisionstyp werden im Fahrzeug angeordnete Airbags ein- 
zeln oder gesondert, ggf. unter zusatzlicher Beriicksichti- 
gung von Sitzbelegungssensoren, von der Steuereinrichtung 
mit kollisionsspezifischen Charakteristika hinsichtlich des 
jeweils benotigten Aufblasvolumens und/oder hinsichtlich 
der aktuell erforderlichen Aufblasgeschwindigkeit aktiviert. 
Mit einer derartigen Einrichtung kann die Anzahl der aufzu- 
blasenden Airbags einerseits und die Intensitat der Airbag- 
aktivicrung andererseits auf das notwendige Minimum be- 
schrankt werden. Bei Bagatellunfallen erfolgt also beispiels- 
weise nur eine langsame Fiillung des Airbags auf ein relativ 
kleines Volumen. Mit dieser MaBnahme wird insbesondere 
bei den sehr schrallkritischen Seiten- und Kopf airbags fur 
die Insassen des verunfallten Fahrzeuges eine erhebliche 
Larmreduzierung bewirkt. 

Zu berucksichtigen ist fur alle Ausfuhrungsbeispiele, daB 
kleine Volumina bei Airbags aus sich heraus schon fur eine 
schnellere und gerauscharmere Entfaltbarkeit sorgen und 
dariiber hinaus insbesondere beim Einsatz in Kompaktfahr- 
zeugen problemlos die Applikation von Airbags ermogli- 
chen. 

Besonders vorteilhafte Ausfuhrungsbeispiele der Erfin- 
dung sind in der Zeichnung dargestellt. Es zeigt in schema- 
tischer Darstellung 

Fig. 1: ein erstes Ausfiihrungsbeispiel fiir eine erfin- 
dungsgemaBe Sicherheitseinrichtung mit Airbagmodul und 
Vorpositioniereinrichtung innerhalb einer Riickenlehne ei- 
nes Fahrzeugsitzes, 

Fig. 2: eine Modification der Sicherheitseinrichtung aus 
Fig. 1, dargestellt an einem Ausschnitt, und 

Fig. 3: eine Frontansicht auf den Fahrzeugsitz gemaB Fig. 

1. 

Fig. 4: die Draufsicht auf den GrundriB eines Fahrzeuges, 
in dem eine bevorzugte Weiterbildung der erfindungsgema- 
Ben Sicherheitseinrichtung angeordnet ist. 

Gleiche Bauteile weisen in alien Figuren die gleiche Be- 
zifferung auf. 

Man erkennt fur das Ausfiihrungsbeispiel in Fig. 1 einen 
insgesamt mit 1 bezeichneten Fahrzeugsitz, dessen wesent- 
liche Elemente hier ein Sitzkissen 2, eine Riickenlehne 3 
und eine Kopfstiitze 4 sind. An einem hier nicht weiter dar- 
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gestellten Sitzrahmen ist eine Fuhrungsschiene 5 gehalten, 
auf der ein aus einem Airbag 6 und einem diesen zugeordne- 
ten Gasgenerator 7 bestehendes Airbagmodul gemaB der 
Richtung eines Pfeiles 8 bewegbar ist. Am unteren Ende der 
Fuhrungsschiene 2 befindel sich ein pyrotechnischer Treib- 5 
satz 9, durch den ein Stellkolben 10 zur Verschiebung des 
Airbagmoduls (Airbag 6, Gasgenerator 7) beaufschlagbar 
ist. Die Auslosung des lYeibsatzes 9 erfolgt iiber eine Steu- 
ereinrichtung 11, die mit einem Unfallsensor 12 verbunden 
ist. Die Betatigung des Gasgenerators 7 kann ebenfalls di- 10 
rekt durch die Steuereinrichtung 11 erfolgen. Dabei ist die 
Zwischenschaltung eines Zeitgliedes denkbar, welches in 
Abhangigkeit von der durch den Treibsatz 9 erzeugten Ver- 
stellgeschwindigkeit bezogen auf den Verschiebeweg ent- 
lang der Fuhrungsschiene 5 den richtigen Auslosezeitpunkt 15 
zur Entfaltung des Airbags 6 festlegt. Alternativ kann auch 
am oberen Ende der Fuhrungsschiene 5 ein Schlagbolzen 
befestigt sein, der den Gasgenerator 7 genau dann zundet, 
wenn das Airbagmodul die in der Zeichnung mit Strichli- 
nien dargestellte Ruckhaltestellung erreicht. Der Airbag 6 20 
ist hier so genaht, daB nach der Aktivierung des Gasgenera- 
tors 6 eine Entfaltung im wesentlichen in Blickrichtung 
nach vom erfolgt. In einer Draufsicht nimmt der Airbag 
dann in seiner endgiiltigen Lage eine Gestalt an, wie sie bei- 
spielsweise aus der DE-40 19 596-A1 (B60R 21/16) be- 25 
kannt ist. Anstelle eines pyrotechnischen Treibsatzes kann 
auch eine Druckfeder 9* (siehe Fig. 2) vorgesehen werden, 
die nach einer durch die Steuereinrichtung 11 veranlaBten 
Bewegung eines Arretierstiftes 13 in Richtung des Pfeiles 
14 fur eine Verstellung des Airbagmoduls (Airbag 6, Gasge- 30 
nerator 7) ausreichend stark vorgespannt ist. 

Der Darstellung in Fig. 3 kann entnommen werden, daB 
durch die hier aus Treibsatz 9 und Stellkolben 10 gebildete 
Vorpositioniereinrichtung der Airbag 6 soweit aus der Riik- 
kenlehne 3 herausgefahren werden kann, daB ohne Behinde- 35 
rung durch einen Sicherheitsgurt 15 eine ungestorte und ra- 
sche Entfaltung des Airbags 6 erfolgen kann. Insbesondere 
fur einen speziell hergerichteten Kopf airbag kann damit das 
Volumen verhaltnismaBig klein ausgefuhrt werden. Dies ist 
gerade auch im Hinblick auf die Knallbeeintrachtigung des 40 
Insassen von besonderer Bedeutung. 

Die Erfindung ist nicht auf die in den Fig. 1 bis 3 darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiele beschrankt. So kann bei- 
spielsweise das Airbagmodul auch eine Kombination aus 
Kopf- und Brustairbag aufweisen. Dariiber hinaus sind bei 45 
einem hier nicht dargestellten Ausfuhrungsbeispiel dem 
Fahrzeugsitz 1 zugeordnete Positionssensoren mit der Steu- 
ereinrichtung 11 verbunden, welche bei der Verwendung 
von Brustairbags je nach Fahrzeugsitzstellung eine mehr 
oder weniger starke Verschiebung in Richtung des Pfeiles 8 50 
ermoglicht. Zu diesem Zweck sind der Fuhrungsschiene 5 in 
unterschiedlichem groBen Abstand von der Oberkante der 
Ruckenlehne 3 Sperrglieder (hier nicht gezeigt) zugeordnet, 
die bei einem nan an das Armaturenbrett eines Fahrzeugs 
herangeriickten Fahrzeugsitz 1 die Bewegungsmoglichkei- 55 
ten des Airbagmoduls verkurzen. Diese MaBnahme geht 
von der erfinderseitigen Uberiegung aus, daB ein in der 
Nahe des Armaturenbrettes befindlicher Fahrzeugsitz 1 in 
der Regel von einem kleineren Fahrzeuginsassen besetzt ist. 
Zur Einstellung einer optimalen Ruckhaltewirkung durch 60 
den Airbag 6 ist letzterer entsprechend weniger stark auszu- 
fahren als bei einem weiter nach hinten verschobenen Sitz, 
auf dem ein groBerer Fahrzeuginsasse untergebracht ist. Die 
Begrenzung des Verschiebewegs kann durch einen mechani- 
schen Anschlag erfolgen, dessen Position von der Steuerein- 65 
richtung 11 abhangig von InsassengroBe einstellbar ist. Als 
Indikator fur die InsassengroBe kann beispielsweise ein hier 
nicht dargestellter Sitzpositonsschalter verwendet werden. 
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Erganzend oder alternativ ist auch der Einsatz von elektri- 
schen Kontakten oder Lichtschranken zur Erf assung der In- 
sassengroBe moglich. Bei einem besonders vorteilhaften 
Ausfuhrungsbeispiel ist die Steuereinrichtung 11 derart pro- 
grammierbar, daB eine personenspezifische Einstellung fiir 
die Lange des Verschiebeweges moglich ist. Durch Eingabe 
eines personenspezifischen Kenncodes, beispielsweise iiber 
eine Tastatur oder durch eine von der Steuereinrichtung 11 
lesbare Memory-Karte, kann dann eine optimale Anpassung 
erfolgen, und zwar auch fiir andere Sicherheitseinrichtungen 
wie Kraftbegrenzer, Gurtstrammer und fur Funktionsele- 
mente wie Lenkrad, Fahrzeugsitz (Position/Lehnenneigung) 
und AuBenspiegel. 

Je nach den bauiichen Gegebenheiten im Fahrzeug allge- 
mein oder auch in der Riicklehne 3 im besonderen kann ggf . 
eine Trennung von Gasgenerator 7 und Airbag 6 dergestalt 
in Betracht gezogen werden, daB nur eines der beiden Bau- 
teile durch den Treibsatz 9 beaufschlagt wird. Eine derartige 
Ausfuhrung hatte den Vorteil, daB fur die Verstellbewegung 
selbst vom Betrag her geringere Tragheitskrafte zu uberwin- 
den waren. 

Der in Fig. 4 dargestellte GrundriB eines Fahrzeuges 16 
zeigt die lokale Anordnung von Crashsensoren, die entwe- 
der als Einzelsensoren 17 bis 19 im Frontbereich bzw. 20 bis 
22 im Heckbereich oder als sogenannte Kontaktleisten 23 
bis 26 (siehe hierzu beispielsweise die DE-22 12 190-A1, 
DE-28 21 156 oder DE-37 04 331) an den Fahrzeug seiten 
und somit an unterschiedlichen Stellen des Fahrzeugaufbaus 
befestigt sind. Innerhalb der Kontaktleisten 23 bis 26 sind 
hier nicht weiter bezifferte Einzelsensoren gehalten. Aus 
Ubersichtlichkeitsgrunden sind Signalleitungen von den 
einzelnen Sensoren zu der Steuereinrichtung U nicht darge- 
stellt. Hinsichtlich moglicher Sensorprinzipien wird hier 
ausdriicklich auf die Schriften DE-42 41 392-A1, DE-4241 
382-A1 und DE-43 00 653-A1 (alle B60R 21/32) ein- 
schlieBlich des darin genannten Standes der Technik hinge- 
wiesen. Insbesondere in der letztgenannten Schrift wird er- 
lautert, wie beispielsweise nach Art einer Kennfeldsteue- 
rung kollisionsspezifisch die Ansprechschwelle der jeweili- 
gen Sensoren variiert werden kann. Es geht also nur um die 
Aktivierung einer Riickhalteeinrichtung an sich, nicht aber 
um die Art und Weise dieser Aktivierung in Abhangigkeit 
vom jeweiligen Kollisionsfall. Genau dies ist aber Gegen- 
stand der zweiten Erfindung svari ante. Auf der Basis der von 
den Sensoren 17 bis 25 im Crashfall gelieferten Signale wird 
zunachst entschieden, welcher oder welche Kombination 
der Airbags (Lenkrad-Airbag 27; Beifahrer-Airbag 28; 
Kopfairbags vorn 29, 30; Kopfairbags hinten 31, 32; Sei- 
tenairbags 33 bis 36) jeweils zu aktivieren ist. 

Fiir jeden der Airbags gesondert oder fur Gruppen von 
Airbags gemeinsam wird dann kollisionsspezifisch unter 
Berucksichtigung von Richtung, Intensitat und AngrifFs- 
punkt der Aufprallkraft das aus dem Gasgenerator bereitszu- 
stellende Gasvolumen und erganzend oder alternativ die 
Aufblasgeschwindigkeit durch die Steuereinrichtung 11 ein- 
gestellt. 

Erganzend oder alternativ zu den sogenannten Beulsenso- 
ren (siehe oben) und Kontaktleisten konnen auch die allge- 
mein bekannten Tragheitssensoren (siehe beispielsweise 
DE-29 23 029-G01P 15/04) oder auf elektromagnetischer 
Basis arbeitende Radarsensoren (siehe beispielsweise 
US 40 11 563) eingesetzt werden. Letztgenannte eignen 
sich besonders fur eine Auslegung als sogenannte Pre- 
crashsensoren. Einsetzbar sind auch Luftdrucksensoren, 
durch die die kurz vor dem Aufprall entstehende Kompres- 
sion der Luft zwischen Fahrzeug und beaufschlagendem 
Gegenstand erfaBbar ist. 

Bei einem besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel 
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sind die rait einer Vorpositioniereinrichtung ausgerusteten 
Airbags kollisionsspezifisch bewegbar und aufblasbar. 

Patentanspriiche 

5 

1. Sicherheitseinrichtung fiir einen Insassen eines 
Fahrzeugs (16) mit wenigstens einem Airbag (6), der 
durch einen Gas generator in Abhangigkeit von Signa- 
len einer mit einer Steuereinrichtung (11) verbundenen 
Unfallsensoreinrichtung rait Treibgas befullbar ist und to 
mit einer dem Airbag (6) zugeordneten und von der 
Steuereinrichtung (11) beaufschlagbaren Vorpositio- 
niereinrichtung, durch die der Airbag (6) vor oder wah- 
rend der Freisetzung des Treibgases von einer Ruhe- 
steilung in eine Ruckhaltestellung bewegbar ist, da- 15 
durch gekennzeichnet, daB der Airbag (6) in der Ru- 
hestellung in einer Ruckenlehne (3) eines Fahrzeugsit- 
zes (1) angeordnet ist und dem Kopfschutz eines auf 
diesem Fahrzeugsitz (1) befindlichen Insassen dient 
und durch die Vorpositioniereinrichtung aus der Riik- 20 
kenlehne (3) herausbewegbar ist. 

2. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Airbag (6) und der Gasgenera- 
tor (7) zu einer Moduleinheit zusammengefafit sind, 
die durch die Vorpositioniereinrichtung bewegbar ist. 25 

3. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Vorpositioniereinrichtung 
durch ein mit Treibmittel (Treibsatz 9) beaufschlagba- 
res Stellglied (Kolben 10) gebildet ist. 

4. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 30 
gekennzeichnet, daB die Vorpositioniereinrichtung 
durch ein mit Federenergie beaufschlagbares Stellglied 
(Stellkolben 10) gebildet ist. 

5. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Stellglied ein Stellkol- 35 
ben (10) ist. 

6. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Airbag (6) unter Umgehung 
eines Sicherheitsgurtes (15) in die Ruckhaltestellung 
bewegbar ist. 40 

7. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1 oder 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Airbag (6) und/oder der 
Gasgenerator (7) entlang einer einem Sitzrahmen zuge- 
ordneten Fuhrungsschiene (5) bewegbar ist. 

8. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 45 
gekennzeichnet, daB die durch die Vorpositionierein- 
richtung bewirkte Verstellung des Airbags (6) und/oder 
des Gasgenerators (7) durch einen Anschlag begrenz- 
bar ist, dessen Position in Abhangigkeit von der GroBe 
des Fahrzeuginsassen einstellbar ist. 50 

9. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB durch eine Unfallsensoreinrich- 
tung (12) zur Erkennung eines bestimmten Kollisions- 
typs fur die das Fahrzeug beaufschlagende Aufprall- 
kraft wenigstens einer der Parameter Richtung, Intensi- 55 
tat oder Aufprallort bestimmbar ist, und daB durch die 
mit der Unfallsensoreinrichtung verbundene Steuerein- 
richtung (11) in Abhangigkeit wenigstens eines der Pa- 
rameter das Aufblasvolumen und/oder die Aufblasge- 
schwindigkeit des Airbags kollisionsspezifisch ein- 60 
stellbar ist. 

10. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Unfallsensoreinrichtung we- 
nigstens ein Kontaktleistenelement (23-26) aufweist, 

in dem mehrere gesondert beaufschlagbare Cransenso- 65 
ren nebeneinander angeordnet sind. 

11. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Unfallsensoreinrichtung durch 
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einen Verbund von einzelnen Crashsensoren gebildet 
ist, die allesamt mit der Steuereinrichtung (11) verbun- 
den und an unterschiedlichen Stellen am Aufbau des 
Fahrzeugs (16) befestigt sind. 

12. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10 oder 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens einer der 
Crashsensoren nach der Art eines Tragheitssensors ge- 
bildet ist. 

13. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10 oder 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens einer der 
Crashsensoren nach Art eines Beulensensors gebildet 
ist. 

14. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 10 oder 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens einer der 
Crashsensoren nach Art eines Precrashsensors gebildet 
ist, durch den unter Ausnutzung optischer, elektroma- 
gnetischer, magnetischer oder luftdruckabhangiger 
Wirkungen die Annaherung eines die Aufprallkraft er- 
zeugenden Gegenstandes erfaBbar ist. 
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